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Обеспечение условий судоходства 
на внутренних водных путях

Ограничения и затруднения 
для судоходства на водных путях

На долю внутреннего водного тран-
спорта (ВВТ) в России приходится около 
1,3 %  от общего объема перевозок все-
ми видами транспорта. C 1980 по 2012 г. 
объем пассажирских перевозок ВВТ 
снизился в 7,4 раза: со 103 млн до 13 млн 
человек, – что сопоставимо с данными 
столетней давности. 

Между тем в ряде регионов Рос-
сии по-прежнему сохраняется значи-
мая роль ВВТ в обслуживании населе-
ния: прежде всего, на Крайнем Севере, 
Дальнем Востоке и в Сибири. Ситуация 
с долей участия водного транспорта в 
общем объеме перевозок страны вы-
глядит существенно хуже, чем в Европе 
в целом, и значительно – более чем в  
10 раз – уступает по этому показателю 
таким странам, как Германия, Бельгия и 
Нидерланды  [1]. 

Основные факторы, определившие 
резкое снижение объемов речных пере-
возок в последнее десятилетие прошло-
го века, обусловлены общим падением 

объемов производства и потребления 
промышленной и сельскохозяйствен-
ной продукции в период спада россий-
ской экономики в 90-е годы, а также 
снижением конкурентоспособности 
речных перевозок вследствие ухудше-
ния инфраструктуры ВВП. Ухудшение 
качественных характеристик ВВП стало 
главной причиной утраты традицион-
ных грузопотоков на водном транспор-
те и ослабления его конкурентной пози-
ции в транспортной системе страны. 

ВВП и судоходные гидротехниче-
ские сооружения содержатся в соответ-
ствии с «Программой категорий средств 
навигационного оборудования и сроков 
их работы, гарантированных габаритов 
судовых ходов, а также сроков работы 
судоходных гидротехнических соору-
жений» («Программа»), утверждаемой  
Федеральным агентством морского и 
речного транспорта на три года. 

Для обеспечения перевозок грузов 
по ВВП основное значение имеют габа-
ритные размеры судовых ходов, уста-
навливаемые «Программой»,   в первую 
очередь  значения гарантированных 
судоходных глубин. Для анализа совре-
менного состояния с обеспеченностью 
гарантированных глубин на водных пу-
тях РФ распределим весь диапазон нор-
мируемых значений судоходных глубин, 
установленных «Программой», на ряд 
интервалов и выберем из «Программы» 
величины протяженности водных пу-
тей для каждого из интервалов глубин. 
Это дает возможность получить каче-
ственную картину, характеризующую 
состояние ВВП в целом. Результаты вы-
числений показаны графически на рис. 1. 
На этом же графике приведено распре-
деление состава транспортного флота в 
зависимости от осадки судов по данным 
Российского Речного Регистра (включая 

Внутренние водные пути (ВВП) Российской Федерации имеют са-
мую большую протяженность в мире, однако для судоходства ис-
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Рис. 1. Совмещенные графики распределения транспортного флота по осадке и график обеспеченности 

гарантированных судоходных глубин на водных путях.  Источники: материалы Российского Речного Реги-

стра, Программа категорий средств навигационного оборудования и сроков их работы, гарантированных 

габаритов судовых ходов, а также сроков работы судоходных гидротехнических сооружений
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суда смешанного (река-море) плавания). 
Полученные данные показыва-

ют, что 17,3 %  протяженности ВВП с 
гарантированными габаритами име-
ют гарантированную глубину 4,0 м и 
более. По Единой глубоководной си-
стеме (ЕГС) в данный диапазон глу-
бин не входят участки Волго-Балтий-
ского водного пути протяженностью  
313,7  км, судоходный участок ниже 
Городца протяженностью 54 км, уча-
сток нижней Волги протяженностью  
502,3 км,  Волго-Донской судоходный 
канал общей протяженностью 300 км. 
По основному судовому ходу в Азово-
Донском бассейне водных путей протя-
женность участков с глубинами менее 
4,0 м составляет 332,4 км. На реке Каме 
имеются участки с судоходными глуби-
нами менее 4,0 м протяженностью око-
ло 254 км. 

Таким образом, общая протяжен-
ность участков ЕГС с глубинами менее 
4,0 м составляет 1756,4 км, т. е. при-
мерно 25 % от всей протяженности глу-
боководной системы. На разных реках 
причины этих инфраструктурных огра-
ничений различны. В отдельных случа-
ях ограничения были заложены еще на 
стадии проектных решений. В других 
случаях, как, например, на Волго-Балте, 
судоходные глубины уменьшились в по-
стперестроечный период в результате 
недостаточного финансирования зем-
лечерпательных работ. 

На Волге, в районе Городца, судо-
ходные глубины не были достигнуты в 
результате того, что Чебоксарское во-
дохранилище с 1981 г. эксплуатируется 
на временной промежуточной отметке 
63,0 м БС, и этот судоходный участок 
оказался выше зоны выклинивания во-
дохранилища. Кроме того, в нижнем бь-
ефе Горьковской ГЭС за годы эксплуата-
ции происходили эрозионные процессы 
и связанное с этим понижение уровней 
воды. В результате к настоящему време-
ни произошло уменьшение глубины на 
короле нижней головы второй ступени 
шлюзов на величину 1,4–1,6 м.

Наряду с перечисленными основ-
ными проблемами на магистральных 
ВВП [2] в каждом речном бассейне име-
ется целый ряд местных ограничений 
судоходства. Они связаны с наличием 
судоходных шлюзов, недостаточными 
габаритными размерами подмосто-
вых и воздушных переходов, наличием 
судоходных участков с ограничением 
скорости движения и ограничениями 
на расхождение судов, ограничением 

движения судов по гидрометеорологи-
ческим условиям и др. Временной ин-
тервал, в течение которого необходимо 
учитывать влияние каждого ограниче-
ния на условия судоходства в местных 
условиях, может изменяться в течение 
навигационного периода в зависимости 
от его причины. 

В связи с вышесказанным для реше-
ния вопросов увеличения судоходных 
глубин на российских ВВП требуется 
проведение научных и инженерных 
проработок, а также значительное фи-
нансирование. Очередность реализации 
этих проектов нельзя рассматривать в 
отрыве от интенсивности транспортно-
го использования водных путей сегодня 
и без учета прогнозируемого роста гру-
зопотоков. 

Современные габариты ВВП
Анализ динамики изменения ос-

новных показателей российских ВВП 
продемонстрировал, что к настоящему 
времени их характеристики в значи-
тельной степени ухудшились по сравне-
нию с 1985 г. (рис. 2). 

За прошедший период в два раза 
сократилась протяженность водных пу-
тей, обслуживаемых навигационным 
оборудованием, в 3,2 раза –протяжен-
ность водных путей с соответствую-
щими гарантированными глубинами,  
в 5–6 раз – ежегодные объемы эксплуа-
тационного землечерпания на транзит-
ных судовых ходах. 

Приведенные материалы показы-
вают, что в целом, согласно утвержден-
ному перечню, общая протяженность 
ВВП за прошедший период изменялась 
несущественно, в интервале 101,3–102,2 
км. За это время наиболее существенно 
изменились показатели, характеризу-

ющие качество судоходных условий на 
внутренних водных путях.

Так, если в 1985 г. на всем протя-
жении ВВП выставлялось навигацион-
ное оборудование судового хода, то в 
2012 г. эта величина составила около 
50 % от общей протяженности ВВП РФ. 
После 1991 г. значительно измени-
лась протяженность ВВП с гарантиро-
ванными габаритами водных путей.  
В навигацию 2012 г., по сравнению с 
1991 г., протяженность внутренних вод-
ных путей России с гарантированными 
габаритами судовых ходов уменьши-
лась с 67 034,0  до 48 388,4 км,  т.е. на 
18 645,0 км.  

Кроме этого, на целом ряде судо-
ходных участков (на 27 463,3 из 48 388,4 
км, в том числе на ЕГС – 4133,3 км) 
произошло уменьшение значений га-
рантированных глубин судовых ходов. 
По сравнению с 1991 г. к настоящему 
времени примерно около 1/3 протяжен-
ности ВВП сохранили значения гаран-
тированных габаритов судового хода 
на уровне 1991 г. Причем в различных 
бассейнах эти изменения произошли 
по-разному в зависимости от интенсив-
ности судоходства.

Анализ имеющихся материалов 
приводит к тому, что наиболее благопо-
лучной на общем фоне выглядит ситуа-
ция в Беломорско-Онежском (86,5 %) и 
Байкало-Ангарском (77,5 %) бассейнах 
ВВП. Здесь и далее в скобках приводится 
протяженность водных путей в бассейне 
с габаритами на уровне 1991 г. в процен-
тах относительно протяженности 1991 г.  
Оба бассейна имеют значительную про-
тяженность водных путей с озерными 
условиями плавания. В состав водных 
путей ФБУ «Беломорканал» входит так-
же основная трасса Беломорско-Бал-

Рис. 2. Общая характеристика внутренних водных путей
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тийского канала. Судя по всему, бла-
годаря благоприятным естественным 
гидрологическим и русловым условиям 
в данных бассейнах удалось сохранить 
судоходные глубины на большом протя-
жении практически без изменения. Эти 
соображения необходимо сопоставить 
также с отчетными данными о динами-
ке объемов землечерпательных работ и 
интенсивности перевозок в данных бас-
сейнах за отчетный период. 

Ко второй группе бассейнов, в гра-
ницах которых протяженность водных 
путей с глубинами на уровне 1991 г. со-
ставляет более 1/3 протяженности ВВП 
1991 г., относятся основные транзитные 
магистральные водные пути и судоход-
ные каналы. Сюда входят водные пути 
Волго-Балтийского (42,0 %), Волжского 
(37,9 %), Камского (32,9 %) бассейнов и 
ФГУП «Канал имени Москвы» (32,5 %). 
Это наиболее грузонапряженные вод-
ные магистрали, в их состав входят 
озера и водохранилища, искусственные 
судоходные каналы, зарегулированные 
и свободные участки судоходных рек. 
Сегодня длины водных путей Волго-
Балтийского и Волжского бассейнов с 
гарантированными габаритами водных 
путей практически сравнялись, в то вре-
мя как в 1991 г. протяженность водных 
путей в Волжском бассейне была почти 
в два раза больше. 

Примерно такие же показатели име-
ет группа основных речных бассейнов 
водных путей, включающих преиму-

щественно участки свободных судоход-
ных рек. К этой группе относятся вод-
ные пути Северо-Двинского (48,4 %), 
Обь-Иртышского (32,9 %), Амурского  
(26,3 %), Енисейского (24,6 %) и Ленско-
го (16,6 %) бассейнов ВВП. Эти бассейны 
характеризуются развитой речной сетью 
водных путей со сложным гидрологиче-
ским режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Судоходные условия 
на водных путях данной группы обеспе-
чиваются преимущественно в результате 
систематического землечерпания на пе-
рекатах. Поэтому ухудшение качествен-
ных показателей водных путей в этих 
бассейнах обусловлено, в первую оче-
редь, значительным сокращением объе-
мов транзитного землечерпания.

По сравнению с приведенными 
выше данными существенно отличается 
ситуация в Печорском, Обском и Волго-
Донском бассейнах.  На водных путях 
этих бассейнов практически утрачены 
судоходные глубины, которые поддер-
живались в начале 90-х годов. При этом 
данные бассейны значительно разли-
чаются между собой как по гидрологи-
ческому и русловому режимам водных 
путей, так и по интенсивности судоход-
ства. В связи с этим необходимо деталь-
но изучить причины, которые привели 
к такой дифференциации качества су-
доходных условий на ВВП. 

Например, если на Печоре объемы 
перевозок значительно сократились, то 
водные пути Волго-Донского бассейна 

входят в состав ЕГС РФ и интенсивно 
используются для судоходства, а водные 
пути Обского бассейна связывают меж-
ду собой крупнейшие промышленные 
центры Западной Сибири. Таким обра-
зом,  в зависимости от реальной потреб-
ности судоходства для данных бассейно 
необходимо будет наметить различные 
подходы и разную очередность (этапы) 
восстановления и увеличения гаранти-
рованных габаритов судовых ходов.  

Качество судоходных условий на 
участке водного пути зависит также от 
величины обеспеченности проектно-
го уровня путевых работ. Прежде рас-
четные значения среднемноголетней 
обеспеченности и отметки проектно-
го уровня путевых работ по опорному 
гидрологическому посту, как правило, 
устанавливались с учетом технико-эко-
номических показателей для данного 
участка водного пути. Начиная с 1985 
г. по настоящее время на многих судо-
ходных плесах наряду с уменьшением 
гарантированных габаритов судового 
хода  были изменены отметки проект-
ного уровня путевых работ. Ввиду недо-
статочного финансирования производ-
ства путевых работ отметка проектного 
уровня путевых работ в таких случаях 
обычно повышалась, что, соответствен-
но, приводило к снижению его обеспе-
ченности. 

Учитывая, что при решении этих 
вопросов на местах  не проводилось 
необходимое научное, гидролого-эко-
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логическое и технико-экономическое 
обоснование, нужно провести такие ис-
следования на судоходных участках, где 
намечается увеличение гарантирован-
ных глубин под планируемые перспек-
тивные грузопотоки.  

Повышение  
пропускной способности ВВП

Для повышения конкурентоспособ-
ности речного транспорта в ближайшие 
годы необходимо выполнить большой 
объем работ по совершенствованию 
водных путей и реконструкции судо-
ходных гидротехнических сооружений 
на направлениях перспективных грузо-
потоков. Развитие внутренних водных 
путей предусматривается «Транспорт-
ной стратегией Российской Федерации 
на период до 2030 года», утвержденной 
распоряжением Правительства Россий-
ской Федерации от 22 ноября 2008 г.  
№ 1734-р (с изменениями, проект,  
Москва, 2013 г.). 

Реализация «Транспортной страте-
гии» позволит:

•	поэтапно увеличить пропускную 
способность внутренних водных путей, 
входящих в состав ЕГС; провести ком-
плексную реконструкцию ВВП и гидро-
технических сооружений; 

•	модернизировать навигационное 
оборудование ВВП, технический флот; 
обеспечить развитие связи и навигации 
посредством внедрения новых средств 
связи, спутниковой навигации и инфор-
матизации; 

•	обеспечить развитие международ-
ных воднотранспортных соединений на 
транзитных направлениях Азово-Чер-
номорского и Каспийского бассейнов. 

Повышение пропускной способно-
сти ВВП, прежде всего ЕГС, – необходи-
мое и основное условие роста объемов 
перевозок внутренним водным тран-
спортом. Мероприятия по улучшению 
качественных параметров ВВП предус-
матривают увеличение гарантирован-
ных габаритов судовых ходов на вод-
ных путях общей протяженностью 27,5 
тыс. км до параметров, обеспечиваю-
щих полную загрузку транспортного 
флота.  Кроме этого, предусматривает-
ся увеличение протяженности ВВП с га-
рантированными габаритами судовых 
ходов, с освещаемой и отражательной 
обстановкой на 18,6 тыс. км для обес-
печения роста объемов транспортных 
услуг, в том числе за счет переключе-
ния грузопотоков с наземных видов 
транспорта.  

Для ликвидации основных инфра-
структурных ограничений в ЕГС евро-
пейской части России предусматрива-
ется строительство второй нитки Ниж-
не-Свирского шлюза Волго-Балта, Ни-
жегородского низконапорного гидроуз-
ла на участке Волги Городец – Нижний 
Новгород и строительство Багаевского 
гидроузла на Дону. 

Таким образом, в соответствии с 
«Транспортной  стратегией» ВВТ пла-
нирует выйти к 2030 г. на показатели 
водных путей, практически соответст-
вующие характеристикам 1991 г. как 
по протяженности, так и по габаритам. 
Учитывая, что на планируемых к вос-
становлению для судоходства участках 
не планируется строить новые шлюзо-
ванные водные пути, очевидно, что для 
достижения утраченных значений судо-
ходных глубин придется существенно 
увеличить объемы дноуглубительных и 
выправительных работ. 

Дноуглубительные работы на ВВП
Сложившаяся за длительное время 

практика обеспечения судоходных глу-
бин на водных путях РФ заключается в 
том, что основную долю в общем объеме 
путевых работ составляют дноуглуби-
тельные работы. Дноуглубительные ра-
боты на реках являются одним из основ-
ных способов поддержания судоходных 
условий, что позволило в прежние годы 
планомерно увеличивать и поддер-
живать судоходные глубины на реках. 
На водных путях России не получило 
широкого распространения сплошное 
выправление русел рек. Относительная 
доля выправительных работ в общем 
объеме путевых работ на водных путях 
неоправданно мала. Это обусловлено 
целым рядом причин, среди которых – 
большая протяженность водных путей 
России, с одной стороны, и определен-
ная специфика их руслового режима – с 
другой. В подавляющем большинстве 
случаев русла рек находятся в свободном 
состоянии и сложены относительно мел-
кими подвижными грунтами. Техниче-
ская политика, проводимая в отрасли в 
прежние годы, способствовала тому, что 
по мере пополнения парка технических 
средств доля выправительных работ со-
кращалась. Вместе с тем, в отдельных 
бассейнах в результате успешного при-
менения комплекса дноуглубительных 
и выправительных работ были достиг-
нуты положительные результаты. Одна-
ко они не получили широкого распро-
странения на практике.

В середине 90-х годов на водных 
путях РФ эксплуатировалось около  
300 дноуглубительных снарядов с сум-
марной технической производитель-
ностью около 190 тыс. м3/ч. Примерно 
половину из них составляли многочер-
паковые снаряды с суммарной техни-
ческой производительностью около  
50 тыс. м3/ч.  В  таких  параметрах парк 
земснарядов был сформирован в сере-
дине 70-х годов, когда на перекатах су-
доходных рек ежегодно извлекалось до  
300–350 млн м3 грунта. Примерно  
70 % из этих объемов извлекалось на 
транзите. 

К настоящему времени ежегодный 
объем транзитных дноуглубительных 
работ, выполняемый для обеспечения 
гарантированных габаритов судовых 
ходов, уменьшился до 30–40 млн куб. м. 
На снижение объемов дноуглубитель-
ных работ повлияло несколько факто-
ров, таких как:

•	снижение протяженности ВВП с га-
рантированными габаритами судовых 
ходов;

•	недостаточный объем финансиро-
вания, выделяемого из средств феде-
рального бюджета на содержание ВВП;

•	физический и моральный износ 
дноуглубительной техники.

По состоянию на 1 января 2012 г. на 
балансе администраций бассейнов ВВП 
числилось 2700 единиц судов техниче-
ского флота,  в том числе 2254 единицы 
годных к эксплуатации. Из общего коли-
чества судов технического флота (кроме 
дноуглубительного и обстановочного) в 
составе обслуживающего флота возраст 
до 10 лет имеют всего 20 единиц (0,7 %), 
а возраст до 25 лет – 84 единицы (3,1 %). 

Основное рабочее ядро флота, ис-
пользуемого для производства путевых 
работ, составляют дноуглубительные 
земснаряды и обстановочные суда. Из 
153 единиц годных к эксплуатации зем-
снарядов возраст до 10 лет имеют всего 
4 единицы (2,6 %), а возраст до 25 лет 
имеют 37 единиц (24,2 %). 

Анализ состояния  технического и 
обслуживающего флота показывает, что 
более 90 % судов технического флота 
на ВВП морально устарело и физиче-
ски изношено. Системы автоматизации 
судов не соответствуют современным 
требованиям, а обслуживание судовых 
механизмов требует большого количе-
ства персонала. До 70 % земснарядов 
были в свое время построены на верфях 
Чехии, Словакии, Финляндии, Японии, 
Австрии, Нидерланды. На земснаря-
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дах установлены, как правило, главные 
двигатели и дизель-генераторы ино-
странного производства, что усложняет 
и удорожает их ремонт.

Обновление парка технического и 
обслуживающего флота на ВВП за по-
следние 25 лет практически не произ-
водилось, за исключением поставок 
обстановочного флота в последний год. 
Сохранение данной тенденции уже в 
ближайшие годы приведет   к невыпол-
нению «Программы габаритов водных 
путей»  и, как следствие, дальнейшему 
ухудшению состояния ВВП. Для обеспе-
чения реализации Транспортной стра-
тегии до 2030 г. необходимо построить 
70 новых дноуглубительных снарядов  
суммарной технической производи-
тельностью около 50 тыс. м3/ч. Объек-
тивно следует признать, что в совре-
менных условиях эта задача является 
дорогостоящей и трудновыполнимой.

Гидрологическое обеспечение 
условий судоходства

На свободных реках величина нор-
мируемой судоходной глубины на пере-
катах зависит от двух факторов: высоты 
(отметки) проектного уровня путевых 
работ с заданной обеспеченностью (ве-
роятностью непревышения по данным 
многолетних наблюдений за навигаци-
онными уровнями воды) и принятой от-
метки проектного дна для выполнения 
дноуглубительных работ на перекате. В 
естественных условиях уровни воды в 
реке изменяются в широких пределах 
в результате сезонного изменения ве-
личины стока воды. Вместе с уровнями 
воды вследствие сезонных переформи-
рований в течение календарного года 
изменяются отметки гребней перекатов. 

Используемые на ВВП значения (от-
метки) проектных уровней путевых ра-
бот были определены в основном на ру-
беже 80–90-х гг. и ранее. Они отвечают 
показателям интенсивности судоходст-
ва и гидрологическим характеристикам 
речных бассейнов того времени. При 
этом за последние 20–25 лет гидрологи-
ческая и судоходная характеристики в 
бассейнах существенно изменились.

Следует учитывать, что на 35 опор-
ных гидрологических постах, распо-
ложенных в границах 8 бассейнов ВВП 
были изменены отметки проектных 
уровней путевых работ. Это произош-
ло в связи с недостаточным финанси-
рованием содержания водных путей. 
Нужно признать, что произошедшие 
изменения отметок проектных уровней 

воды в меньшей степени затронули ма-
гистральные водные пути. На водных 
путях в границах ЕГС, а также в тех слу-
чаях, когда не получили развития про-
цессы, обусловленные однонаправлен-
ными антропогенными изменениями 
руслового режима, например в нижних 
бьефах гидроузлов, ситуация с гидро-
логическим обеспечением судоходства 
остается относительно благополучной. 

Наибольшие изменения в порядке 
организации путевых работ, связанные 
с корректировкой отметок проектных 
уровней воды, произошли на реках Се-
веро-Двинского (23 поста) и Печорского 
бассейнов (4 поста). На этих водных пу-
тях [3] в прежние годы судоходные глу-
бины поддерживались преимуществен-
но в результате производства землечер-
пательных работ. Поэтому повышение 
отметок проектных уровней путевых 
работ было оправданным решением ру-
ководства ГБУ на местах при сокраще-
нии объемов перевозок на этих реках и 
недостаточном финансировании содер-
жания водных путей. 

В других бассейнах, напротив,  где 
объемы перевозок так же незначи-
тельны, судоходные глубины зачастую 
поддерживаются от уровней воды, име-
ющих обеспеченность практически до 
100 %. Это значит, что бюджетные сред-
ства там используются недостаточно 
эффективно.

Имеющиеся данные показывают, 
что в разных бассейнах произошедшие 
изменения проектных уровней путевых 
работ ухудшили качественные харак-
теристики водных путей в различной 
степени. Диапазон изменения значений 
обеспеченности проектных уровней 
в отдельных бассейнах является нео-
правданно большим. В этих вопросах 
на водных путях отсутствует какая-ли-
бо система и элементарный порядок. 
Нет современной нормативной базы 
по производству путевых работ, про-
блемам классификации водных путей и 
нормирования проектных уровней пу-
тевых работ. 

Таким образом, данные вопросы, 
связанные с нормированием проектных 
уровней путевых работ, являются клю-
чевыми при подготовке стратегии по 
восстановлению габаритов водных пу-
тей. При этом гидрологическое обосно-
вание путевых работ на судоходных ре-
ках должно быть выполнено до восста-
новления судоходных глубин на водных 
путях. Это позволит оптимизировать 
текущие расходы на содержание ВВП.

Вторым аргументом, обусловлива-
ющим необходимость разработки ги-
дрологического обеспечения условий 
судоходства на ВВП, является то, что 
к настоящему времени на всех судо-
ходных реках произошли значимые 
изменения характеристик внутриго-
дового распределения речного стока.  
В различных речных бассейнах эти из-
менения проявились по-разному. 

Исследования динамики изменения 
характеристик водных ресурсов страны 
[4, 5], выполненные за 1936–2012 гг., по-
казывают, что за последние три десяти-
летия в этом ряду наблюдений водные 
ресурсы испытывают значительные из-
менения. Для крупнейших рек бассейна 
Северного Ледовитого океана (Печоры, 
Енисея, Лены) характерной является по-
вышенная водность. Выше нормы был 
сток реки Волги, хотя последние годы 
были относительно маловодными. Су-
щественное снижение водности в по-
следние два десятилетия произошло в 
бассейнах Дона, Верхней Оби и Иртыша.

Главными особенностями изме-
нения внутригодового распределения 
стока воды в пределах значительной 
части равнинной территории ЕТР стали 
уменьшение роли половодья в форми-
ровании годового стока рек, уменьше-
ние максимальных и видимое увели-
чение минимальных расходов воды. 
Типичный для рек региона восточноев-
ропейский тип водного режима с одним 
годовым максимумом стока трансфор-
мируется в режим, для которого ха-
рактерен гребенчатый тип гидрографа 
в период максимального стока. Ранее 
таких изменений водного режима не 
происходило вследствие доминирую-
щей роли стока за период весеннего 
половодья. В этих районах в результате 
повышения зимних температур воздуха 
возросли число и продолжительность 
оттепелей, уменьшились предвесенние 
запасы воды.

Увеличение водности рек зимой ха-
рактерно практически для всей терри-
тории страны. Зимний сток в бассейнах 
Волги, Дона, рек Запада ЕТР возрос на 
50–120 %. Здесь в колебаниях мини-
мального стока холодного периода вы-
явлены статистически значимые поло-
жительные тренды. Они обусловлены 
увеличением увлажненности, подзем-
ного питания рек и значительным воз-
растанием естественной зарегулиро-
ванности стока.

Летне-осенний сток рек во многих 
регионах России также возрос. Наибо-
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лее существенное его увеличение (на 
40–70 %) характерно для рек южной ча-
сти лесной, лесостепной и степной зон 
ЕТР. В верхней части бассейна Северной 
Двины это увеличение не превышало 
25 %. На реках юга Западной Сибири 
минимальные расходы воды в целом 
возрастали (на фоне увеличения коэф-
фициента вариации стока), увеличение 
зимнего стока на 20–40 % произошло на 
реках бассейна Лены, а также в бассей-
нах рек Оленёк, Яна, Индигирка.

Максимальные расходы воды в бас-
сейнах рек, где произошло снижение 
стока весеннего половодья, существен-
но снизились. Уменьшение максималь-
ного стока на 20–40 % характерно для 
большинства рек юго-западной и запад-
ной частей ЕТР, где максимальные рас-
ходы формируются в период весеннего 
половодья. Напротив, на реках, где мак-
симальные расходы воды формируются 
во время дождевых паводков (Северный 
Кавказ, Дальневосточное Приморье), в 
целом растет риск повторяемости опас-
ных наводнений. То же самое отмечает-
ся на Среднем Урале и юге Западной Си-
бири. Риск повторяемости наводнений, 
вызванных образованием заторов льда, 
растет в средней части бассейнов Лены 
и Енисея.

Данные исследования [4, 5] прово-
дились в интересах Росводресурсов для 
изучения климатообусловленных из-

менений стока рек и не имеют прямого 
отношения к нуждам водного транспор-
та. Полученные материалы показали, 
что в результате проявления на реках 
однонаправленных положительных ли-
нейных трендов стока в летне-осенний 
и зимний периоды произошли нару-
шения однородности (стационарности) 
многолетних рядов наблюдений. Это 
необходимо будет учитывать при ги-
дрологическом обосновании путевых 
мероприятий на ВВП. 

Очевидно, что использование новых 
данных в области речной гидрологии 
позволит улучшить качество гидрологи-
ческого обеспечения условий судоход-
ства на ВВП. Объективно следует ожи-
дать, что в отдельных бассейнах водных 
путей вследствие перераспределения 
внутригодового стока в пользу летне-
осеннего периода произойдет значимое 
повышение уровней воды в маловодные 
периоды навигации. В этих бассейнах 
возможно ослабление зависимости ка-
чества судоходных условий на плесе от 
объемов эксплуатационного землечер-
пания.

Также следует полагать, что вместе 
с изменением гидрологического режи-
ма на судоходных реках будет меняться 
русловой режим рек: характер и интен-
сивность сезонных переформирований 
перекатов, морфологическое строение  
речных русел и др. В результате измене-

ния характера распределения речного 
стока, судя по всему, придется вносить 
определенные корректировки в сложив-
шиеся и апробированные за длитель-
ный период времени методы планиро-
вания и организации дноуглубительных 
работ на судоходных плесах. 

По всей видимости, с учетом про-
исходящего увеличения  речного стока 
в зимние периоды времени следует на-
чать прорабатывать возможные пути и 
технические решения для организации 
выправления речных русел для нужд 
судоходства с использованием зимних 
сооружений. Для подтверждения этих 
соображений и повышения надежно-
сти гидрологического обеспечения ус-
ловий судоходства на ВВП необходимо 
провести комплексные исследования 
гидрологического и руслового режимов 
судоходных рек.

С учетом изложенного представля-
ется целесообразным следующий поря-
док действий при разработке гидроло-
гического обоснования путевых меро-
приятий на внутренних водных путях. 
Необходимо: 

•	переработать нормативную лите-
ратуру, регламентирующую вопросы 
производства путевых работ на вну-
тренних водных путях; 

•	определить и нормативно закре-
пить значения обеспеченности проект-
ных уровней путевых работ для всех 
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групп внутренних водных путей в зави-
симости от характеристик водного пути 
и современной интенсивности исполь-
зования водного пути для судоходства; \

•	установить (уточнить) нормиру-
емые значения обеспеченности про-
ектных уровней путевых работ на всех 
участках ВВП с гарантированными габа-
ритами судовых ходов. 

В соответствии с принятыми нор-
мативными значениями обеспеченно-
сти проектных уровней путевых работ 
определить отметки проектных уров-
ней путевых работ в створах опорных 
гидрологических постов и в границах 
судоходных плесов. 

Для установления расчетных значе-
ний проектных уровней воды необходи-
мо исследовать современное состояние 
гидрологического и руслового режимов 
в пределах анализируемого участка 
водного пути (судоходного плеса). Это 
позволит выявить и учесть на каждом 

судоходном участке степень влияния на 
режим реки антропогенных и климато-
образующих факторов.

Качественное выполнение гидро-
логического обоснования путевых 
мероприятий на судоходных реках 
позволит оптимизировать объемы экс-
плуатационного землечерпания для 
обеспечения установленных значений 
гарантированных габаритов судовых 
ходов. При организации путевых работ 
на судоходном плесе это даст возмож-
ность   со временем сместить акценты 
на выполнение работ по выправлению 
русел рек для судоходства и коренному 
улучшению судоходных условий с це-
лью получить долговременный эффект 
от вложения бюджетных средств. 
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